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RESUMEN 
La infraestructura vial contribuye al desarrollo de los pueblos y dada la necesidad de 
mejorar nuestras vías de comunicación es que se ha hecho este proyecto con el nombre de 
“Diseño de la Infraestructura Vial entre el Anexo de Collonce (Distrito de Ocúmal) y Anexo 
de Pircapampa (Distrito de Pisuquia), Amazonas”, ha ejecutado todos los objetivos 
específicos planeados para su desarrollo, como son: Levantamiento Topográfico de la 
carretera en estudio, Desarrollar el Estudio de Impacto del Medio Ambiente con el 
propósito de estimar el antes, durante y después del desarrollo del proyecto. 
Desarrollar el Estudio de Mecánica de Suelos, para diagnosticar las particularidades físicas, 
químicas y estratigráficas del suelo, efectuar el estudio socioeconómico con la finalidad de 
justificar su construcción a nivel de asfalto. 
El Levantamiento Topográfico, comprender un trayecto que interconectar a los Centro 
Poblados de Collonce y Pircapampa. 
El Estudio de la Mecánica de Suelos, se desarrolló conforme a lo estipulado por la normativa 
del Manual de Carreteras Diseño Geométrico 2018, otorgando la información requerida para 
efectuar el diseño del pavimento.  
De la misma forma, el Diseño Geométrico, se ha procesado de acuerdo al Manual de Diseño 
de Carreteras Diseño Geométrico 2018 del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 
definiendo los factores del diseño con la finalidad que el proyecto sea rentable y sostenible 
para la manifestación de su viabilidad. Finalizando con el diseño del pavimento y 
presupuesto del proyecto. 




The road infrastructure contributes to the development of the towns and given the need to 
improve our communication routes, this project has been carried out under the name of 
“Design of the Road Infrastructure between the Collonce Annex (Ocúmal District) and the 
Pircapampa Annex (District of Pisuquia), Amazonas”, has executed all the specific 
objectives planned for its development, such as: Topographic Survey of the road under study, 
Develop the Environmental Impact Study in order to estimate the before, during and after of 
the project development. 
Develop the Soil Mechanics Study, to diagnose the physical, chemical and stratigraphic 
characteristics of the soil, carry out the socioeconomic study in order to justify its 
construction at the asphalt level. 
The Topographic Survey, to understand a path that interconnects the Collonce and 
Pircapampa Populated Centers. 
The Soil Mechanics Study was developed in accordance with the provisions of the 2018 
Geometric Design Road Manual regulations, providing the information required to carry out 
the pavement design. 
In the same way, the Geometric Design has been processed according to the Road Design 
Manual Geometric Design 2018 of the Ministry of Transport and Communications, defining 
the design factors in order to make the project profitable and sustainable for the manifestation 
of its viability. Finalizing with the design of the pavement and project budget. 
Keywords: Viability, Pavement Design, road infrastructure, hot asphalt. 
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I. INTRODUCCIÓN
1.1.  Realidad problemática 
Internacional 
La construcción de infraestructura de carretera dentro del sector es una de las más 
importantes y da vida a otras áreas como es salud, educación, agua y desagüe, 
electricidad, entre otras, brindando el soporte logístico para poder desarrollar estos 
servicios. El desarrollo de una ciudad viene precedido de tener vías en óptimas 
condiciones, donde el servicio de transporte público garantice la eficiencia del 
transporte, esto permite a las ciudades mejorar la productividad en el largo plazo, 
logrando minimizar los tiempos diarios de viaje en las personas y empleados al reducir 
los tiempos de viaje. También, es preciso acotar que es muy baja la densidad de 
infraestructura vial en América Latina, bastante similar a los índices que presenta 
África. La estadística muestra que, en las inversiones realizadas, se destinó las tres 
cuartas partes a infraestructura vial y el resto se repartió entre transporte ferroviario 
(13%), fluvial y marítimo (7%) y aéreo (5%). (Banco Interamericano de Desarrollo, 
2018) 
Europa es uno de los continentes que más énfasis a puesto en temas de seguridad vial, 
donde España es el que ha alcanzado mayor notoriedad en la implementación de 
medidas que permitan disminuir accidentes de tránsito, donde la construcción de 
autopistas a tenido un avance vertiginoso, lo que ha mejorado el descenso del peligro, 
esto no indica que las características colectivas de su ambiente mejoren. Es 
indispensable mencionar que, para la juventud española, la gran cantidad de accidentes 
es un mal especifico de la zona, este presenta el primer origen de defunciones en ese 
país en edades de 15 a 29 años (Jimenez, 2016). 
Una de las prioridades en ejecución de obras en la ciudad de Quito es la construcción 
del sistema de agua apta para el consumo humano, alcantarillado, y adecuado 
tratamiento de residuos sólidos, y recreación  poniendo bastante empuje en la 
consecusión de este tipo de obras. Por otra parte no se está considerando la creación 
de nuevas vías, mas por el contrario se está trabajndo en las calles existentes, 
priorizando zonas vulnerables, con el objetivo de mejorar el flujo vehicular, para 
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garantizar la transitabilidad adecuada y eficiente de la población que crece de manera 
acelerada, la cual está expuesta a sufrir con el malestra del tráfico, accidentes y 
principalmente pérdidas económicas, incluso luego de que los gobiernos locales hacen 
su trabajo y dan soluciones momentáneas que no solucionan de manera integral el 
problema del volumen de tráfico, esto se agrava con el área reducida con la que cuenta 
la Jurisdicción de Quito en construcción de modernos accesos y carreteras (Rodriguez, 
2015). 
Una descripción muy bien narrada por parte del autor, menciona que las 
construcciones de infraestructura vial de Brasil como de otros países, lo primero que 
generan son inmensos costos en mantenimiento, claro está que también traen 
crecimiento económico, así como mayor flujo de transporte, esto se debe en su mayoría 
a que casi toda la infraestructura vial, se construye buscando el favorecimiento político 
y sobre todo la ventaja política (Burgos, 2014). 
Nacional 
Nuestro país en la actualidad, cuenta con una cantidad muy elevada de carreteras que 
faltan pavimentar, que casi llega a un 90% en el todo el territorio peruano, dentro de 
los que destacan departamentos como Ayacucho, Cajamarca, y el importante Cusco; 
entre los que más carreteras pavimentadas tienen, pero a su vez son las regiones que 
menor superficie pavimentada también presentan, debido a que son las regiones que 
más área presentan en nuestro país, las ciudades de Arequipa, Puno y la metrópoli de 
Lima con gran área construida de infraestructura vial presentan. En cambio, los lugares 
que cuentan con menor vía asfaltada se encuentran departamentos como Loreto, Madre 
de Dios, Moquegua, Tacna, Tumbes y Ucayali  (Montalvo, 2014).  
La inversión pública proyectada para el 2013 destinada a infraestructura vial, Según el 
Ministerio de Transporte, propone 10 planes públicos de inversión, que serían viables, 
además de realizar la factibilidad a 13 proyectos. Hablando de gasto comprometido 
para estas ejecuciones, representan una inversión de cerca de veintitrés millones, que 
serán utilizados en las obras “Construcción de la Línea 2 y Ramal Av. Faucett- 11; 
Gambeta de la Red Básica del Metro de Lima y Callao” y el “Mejoramiento y 
Ampliación del Servicio Aeroportuario en la región Cusco, mediante el Aeropuerto 
Internacional de Chinchero — Cusco” entre las obras principales que se ejecutarán 
(Ministerio de Transporte, 2013). 
3 
En información presentada por el CIL, acerca del trabajo realizado en la avenida 
Chiclayo - Lambayeque, argumenta que la misma tiene bastantes errores en la 
ejecución, los cuales vienen desde el diseño presentado en el expediente técnico, donde 
se considera a esta vía como una zona de transitabilidad rápida, y no se tiene en cuenta 
el riesgo y la prevención, convirtiendo así, en un peligro para los beneficiarios de esta 
avenida que transitan por ella. Además, comentan en su publicación que debería 
haberse considerado un dren de aguas de lluvia en la parte del centro, de tal manera 
que permita la eliminación de la napa freática, con alto contenido en sulfatos y sales. 
Es una preocupación muy grande para los agremiados de este colegio, que, en 
temporada de lluvias, o ante la llegada del fenómeno del niño, esta vía colapsaría y 
afectaría a más de veinticinco mil habitantes del distrito de José Leonardo Ortiz (La 
República, 2018). 
Local 
La Jurisdicción de Amazonas, a su vez en la medida de kilómetros pavimentados de la 
red vial, dio un gran salto de un 36% hasta el mes de julio del 2011 al 100% en julio 
del 2016. Por otro lado, las cifras más alarmantes se encuentran en lo que se describe 
a la red vial de departamento presentante un 4.28% pavimentado, y es más grave en la 
red vial vecinal donde no existe nada pavimentado (MTC2016).  
El departamento de Amazonas cuenta con siete Provincias, dentro de las cuales se 
encuentra la Provincia de Luya, en la cual se ubican los distritos de Ocúmal y Pisuquia; 
las mismas que tienen un gran potencial agropecuario, pero por limitada inversión del 
estado en vías carrozables, la población está limitada a una producción para el auto 
consumo, generando bajo ingresos económicos de las familias de estos distritos. 
 Del mismo modo, por el mayor Desarrollo del Distrito de Ocumal que cuenta una 
accesibilidad hacia el Distrito de Ocallí que cuenta con Banco de la Nación, Fiscalía, 
emisoras radiales, Oficina de Coordinación Educativa Descentralizada, por lo cual la 
población de Pisuquia viaja constantemente a este Distrito, para lo cual el viaje en 
vehículos toma mucho tiempo. 
Siendo el cultivo vital el café, plátano, yuca, frijol, maíz ya que el clima es ideal para 
dichos cultivos. Según el mapa de pobreza FONCODES, el distrito de Ocúmal se 
localiza catalogado como POBRE con una puntuación de 2, en un grado del 1 al 5, 
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siendo 1 más pobre y 5 menos pobre. El 89% de la población está situada en la zona 
rural. 
 Es por ello, que con la presente investigación se pretende diseñar una vía carrozable 
que permita reducir el tiempo de viaje, y sacar los productos agropecuarios a los 
diferentes mercados 
1.2. Trabajos previos 
Internacional 
En la tesis, donde da solución a las caminos de la ciudad de Quito, afectadas por las 
inundaciones provenientes de las mareas y las intensas lluvias, la solución viene 
acompañada de un diseño geométrico elaborado a través de software, realizando un 
eficiente diseño geométrico, amparándose en el reglamento (Diseño de Carreteras 
2003 del Ecuador) donde se verifica una mejora de vida del 80% para los lugareños y 
conductores (Guamán Marco, 2014). 
En la investigación, donde se estudia la problemática de la deficiencia del diseño y la 
ejecución de vías pavimentadas, de tipo rígido en la población, proponiendo un plan 
de mantenimiento que se debería tener en cuenta para alargar la vida útil de los 
pavimentos existentes en los poblados de Calceta, Chona, Junín, Pedernales, 
Pimpiguasí y San Vicente (Ruiz, 2011). 
En la investigación donde se explica el diseño de la vía en estudio, indicando los 
principales problemas que tuvieron como los taludes y los cortes abruptos que 
demandaban, las propiedades colindantes de terceros, también se define el sistema de 
drenaje, dotando al proyecto de condiciones técnicas viables, es importante mencionar 
que hay un incremento del presupuesto debido a la gran cantidad de movimientos de 
tierra con un valor de 19´998,956.93 quetzales, se tiene bastante cuidado en el tema 
ambiental, respetando la flora y fauna de la zona, así como tener en consideración con 




En la investigación se expresa la problemática de realizar trabajos como topografía, 
suelos, corte  en zona de selva alta, generando altos costos y perjudicando el proceso 
constructivo, esta tesis enmarca el uso eficiente de los recursos, de manera de 
optimizar el proceso constructivo, adecuando un Plan de Manejo Ambiental, además 
de contar con personal calificado y no calificado de mucha práctica, que generen 
resultados positivos en la producción, llegando a optimizar la ejecución de carreteras 
(Ccaccya, 2015). 
En el estudio se soluciona la problemática de una vía en muy mal estado, realizando 
el diseño definitivo óptimo y eficiente basado en la reglamentación peruana, donde 
algunos parámetros utilizados son el drenaje pluvial y obras de arte, el diseño 
geométrico, el diseño del pavimento, entre otros que permitan la conservación de la 
vía en estudio (Fernandez & Paico, 2016). 
Para casi todas nuestras actividades realizadas día a día, es muy importante lo que 
significa una infraestructura vial para el desenvolvimiento de las mismas, y resulta 
muy inusual realizar una vida sin carreteras. Es tal la dependencia de ellas, que las 
utilizamos para trasladar bienes, para el traslado diario en el trabajo, también en 
realizar servicios, entre otras actividades como para propósitos recreativos y sociales, 
así como algunas actividades necesarias para que nuestra rutina fluya de manera 
apropiada. (Wright y Dixon 2012) 
Local 
En la investigación se da solución al pésimo diseño encontrado en la vía, mostrando 
una propuesta de diseño de una vía, en la que se encuentra una topografía accidentada, 
generando el diseño de una vía de tercera clase, la cual cumple en base al  DG – 2014 
(Choctalin, 2015). 
1.3. Teorías relacionadas al tema 
En el termino construcción vial describe un area que permite la circulación vehículos. 
La elaboracion de espedientes tecnicos es indispenssable para las infraestructuras 
viales ya que esto permite mantener estandares de calidad de calzadas, medio 
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ambiente, obras hidraulicas, puentes, seguridad vial y tuneles para lo cual aplican las 
normas y reglamentos indicados por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones. 
La finalidad del expediente es como elemento de consulta constante dado que en ellos 
encontramos detalladamente el proceso de ejecución vial. Con la aparicion de 
materiales y tecnicas de construcción en ingenieria vial se ha hecho impresindible la 
revision y actualización constante por parte del Ministerio de transporte 
correspondiente a través de la DGCF. 
Trochas carrozables este modelo de vía une pueblos con los distritos y provincias 
que enlaza las regiones de la patria. Estas vias son inaccesibles durante las 
precipitaciones pluviales extremas, y ayudado por el desinteres de los gobernates de la 
zona que no elaboran un plan de mantenimiento para dicha carretera. Las vías 
llamadas trochas, no se basan en las caracteristicas normadas para una carretera de 
menos de 200 veh/día (de acuerdo al IMDA). Con una caracteristica de ancho de 
pavimento de 4.00 m, y a cierta distancia (500 m como mínimo), debe preveer 
ensanches llamados plazoteas de cruce. 
Al mencionar el termino accesibilidad se refiere a la integración de la zonas para cubrir 
sus carencias de ,alimentación, información, medicina, vestido, tecnologia, , educación 
asi como ofertas sus productos al publico. Se elaboraron muchos proyectos viales  que 
aun hoy no aseguran la accesibilidad suficiente en el area de creación del proyecto, 
debido a lo perjudicial de las situaciones para el transito peatonal y vehicular, debido 
a esto todo proyecto vial debe buscar favorecer a las poblaciones involucradas, y asi 
proveer seguridad, comodidad y confort para ayudar en la economia (Diseño 
Geometrico, 2018). 
Cabe recalcar que todo expediente técnico debe regirse a la norma creada por el MTC 
(DG – 2018), este documento indica los lineamientos y parametros necesarios para un 
adecuado diseño, aplicado a la realidad de cada zona, proveyendo téminos y conceptos 
que ayudan  en el diseño de las infraestracturas viales. 
Las Carreteras no pavimentadas se caracterizan por tener una capa de rodadura que 
está conformada por una superficie conformada por materiales granulares, los que 
están sometidos a tratamiento superficial, donde se realizan primero trabajos de 
alineación, de tal manera de obtener una apropiada sección transversal y longitudinal, 
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con su respectivo drenaje adecuado; también se tienen los caminos de herradura o  
trochas, que se ejecutan sin tratamiento alguno, realizados con la necesidad de acceder 
a un remoto lugar. Se clasifican en cuatro categorías de acuerdo a la superficie de 
rodadura y a sus capas superiores: Carreteras de tierra: conformadas por grava 
tratada con zarandeo y por suelos naturales. Carreteras gravosas: este tipo de 
carretera está conformada por una capa de material granular natural, que no cuenta con 
un procesamiento, sino que se selecciona de manera manual o por zarandeo. Se elige 
de 75mm de tamaño máximo. Carreteras afirmadas: este tipo de carretera lleva una 
capa de rodadura conformada por material natural granular extraído de cantera, 
material que cumple con una especificación técnica apropiada, donde el tamaño del 
agregado y su granulometría destaca, para obtener calidad de finos y resistencia. 
Carreteras con superficies estabilizadas este tipo de vía utiliza materiales de origen 
industrial (Diseño Geometrico, 2018). 
1.4. Formulación del problema 
¿Cuál es el óptimo diseño de la infraestructura vial para la apertura de accesibilidad 
entre el Anexo de Collonce Km. 0+000 y el anexo de Pircapampa Km. 14+050, 
distritos de Ocúmal y Pisuquia, Amazonas? 
1.5. Justificación del estudio 
Justificación económica 
Este estudio se justifica de manera económica debido al gran impulso comercial que 
se revertirá en la población, pues esta nueva vía permitirá el traslado de la producción 
de la zona (café, ganado vacuno, entre otros) hacia los principales centros de expendio 
cercanos a la población beneficiaria, este traslado será oportuno y eficiente, 
garantizando el flujo comercial necesario para potenciar la economía de los pueblos 
comprometidos en el proyecto, otro punto importante es la mejora del turismo y la 
puesta en valor de los  lugares y centros de atractivo turístico que se encuentran en la 
zona.  
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Justificación ambiental   
El proyecto se justifica ambientalmente, pues se respetará al medioambiente en la 
ejecución del proyecto, pues el trazo se proyecta, por zonas de baja vegetación, además 
de que se tratará de minimizar el impacto negativo, teniendo mucho cuidado de la 
flora, pero más de la fauna, pero la revalorización del hermoso paisaje y la vegetación 
se mostrará a más turistas que disfrutarán de este maravilloso lugar donde alberga a 
muchos animales, como aves, mamíferos entre otros. 
Técnica 
Hay una justificación técnica, debido a que el diseño del proyecto respeta las medidas 
establecidas en el manual de diseño geométrico de carreteras (DG 2018), así como 
también por la reglamentación en las municipalidades y gobierno regional donde se 
encuentran adscritas las localidades comprendidas en el proyecto. 
Social 
Dentro de la justificación social se puede mencionar que el proyecto, se ubica 
centralmente de las políticas de las instituciones estatales que garantizan la integración 
de los pueblos y distritos que comprenden la carretera, por lo tanto, podemos hablar 
de una vía que brinde solución a distintos problemas que por años han sido postergados 
por las autoridades de turno, certificando la prosperidad de los lugareños que se 
beneficiarán con la ejecución del proyecto. 
1.6.  Hipótesis 
La hipótesis no aplica dado que la indagación es un modelo descriptivo. 
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1.7.  Objetivos 
Objetivo general 
Bosquejar la construcción de vía que unirá a las poblaciones del Anexo de Collonce 
(Distrito de Ocúmal) y el anexo de Pircapampa (Distrito de Pisuquia). 
Específicos 
1. Diagnosticar el estado situacional de la vía.
2. Elaborar los estudios básicos de ingeniería, como mecánica de suelos, topografía,
hidrológico, ambiental.
3. Realizar el diseño geométrico, así como del pavimento de la carretera.
4. Calcular el presupuesto de obra y la programación de obra.
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II. MÉTODO
2.1. Tipo y diseño de investigación 
La tecnica mas aplicada es diseño de investigación descriptiva, esta ayuda a que la 
indagación se base en puntos específicos y senta antecedentes para estudios 
cuantitativos. Generalmente de duda de su eficacia estadística, esto se basa en que tan 
bien el investigador elabore su proyecto , sin embargo este modelo es un aporte 
científico incalculable. Esto se debe evaluar detenidamente ya que los resultados 
podrian traer interrogantes y diversidad de interpretaciones (Explorable, 2019). 
2.2. Operacionalización de variables 
2.2.1 Variables 
Variable independiente: La infraestructura vial que unirá a las poblaciones del 
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2.3. Población, muestra y muestreo 
Se utilizó como modelo las poblaciones del Anexo de Collonce (Distrito de 
Ocúmal) y el anexo de Pircapampa (Distrito de Pisuquia). 
2.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y 
confiabilidad 
Técnicas de recojo de datos: 
Es importante utilizar la observación directa, pues la  investigación debe ser exacta 
sobre los fenómenos de la problemática señalada, este método nos pide recurrir a 
la observación con las herramientas de consultas,  la entrevistas particulares y 
fichas de expectación (Calduch, 2014). 
Para recoger información se utiliza la ficha de observación, y fichas de 
levantamientos de datos aprobadas en la normativa peruana, para precisar el 
vocablo, logramos indicar el recurso que usa el estudioso; y lograr antecedentes 
que ayuden al conocimiento del tema (Hernández, 2014). 
2.5. Procedimiento 
Validez, indica que corresponde comprobar las herramientas, y fichas obtenidas 
por medio de expectaciones. Es significativo marcar que valoramos el aporte de 
observación por métodos fiables. Debemos indicar que la validez refiere la 
exactitud de lo que suponemos y son teorías utilizadas en la explicación 
consistente de nuestras observaciones (Laich, 2015). 
Confiabilidad, para expresar este medida debe aplicarse en las diferentes 
contextos en la que se encuentre las personas, como en tiempo, utilizando 
múltiples administradores del instrumento, en diferentes partes y ambientes. Y 
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que a pesar de los diferentes métodos de evaluación se obtenga los mismos 
valores, esto permite demostrar la seguridad del elemento (Slideshare , 2015). 
2.6. Métodos de análisis de datos 
Para utilizar bien la información se manejará el software AutoCAD civil 3d, S10, 
Project, Excel, entre otros, que son altamente eficaces para diseños de ingeniería 
civil. En la cual utilizaremos los datos obtenidos por instrumentos elegidos para 
proyectar la indagación y lograr resultados. Es indispensable indicar que todo se 
utiliza por una técnica determinada para avalar la creación de unos efectos 
concretos con utensilios y tiempos establecidos (Monje, 2011). 
S10 costos y presupuestos, es el soporte lógico y brinda opciones para crear 
diferentes partidas con sus respectivos análisis de costos, y facilita un posible 
cronograma. 
2.7. Aspectos éticos. 
Se precisa los valores logrados, y la manipulación de estos, se efectuaron bajo 
medidas y normas internacionales, pues es importante la veracidad y honestidad 
por los investigadores que realizaron la indagación, y se ha buscado mantener las 
tipologías de índole de los poblados aledaños, presentados en un ambiente de 




Luego de la indagación de las áreas involucradas se determinó que están unidas por 
una vía de no compactada, que enlaza los pueblos de Ocúmal y Pisuquia, debemos 
indicar que esta vía está muy deteriorada, provocando un tráfico muy débil entre 
comunidades, todo esto por falta de un plan de mantenimiento preventivo lo cual ha 
generado su deterioro, ocasionando dificultad a los pobladores para ofertar sus 
productos  a nivel local, provincial y regional. 
Por tal razón la red vial a nivel de asfalto, mejorara ampliamente el tránsito de 
personas y vehículos de los poblados inmersos en la investigación, optimizando el 
uso de los recursos de la región, mejorando y ampliando de la economía y el estilo 
de vida en los pobladores.  
3.2.Resumen de estudios básicos 
a. Estudio de tráfico, los parámetros de diseño vehicular de la vía ESALs. Por ser
una apertura, no se cuenta con tráfico actual, ya que no hay una vía existente, por lo 
que se analizará los vehículos que viajan por esa ruta adyacente, que tenga las mismas 
condiciones geométricas y el tipo de vía.   
Se realizó el conteo de vehículos, durante siete días de trabajo de campo, de tal 
manera de realizar los cálculos de volúmenes diarios de vehículos que nos permitan 
hallar el índice medio diario. 
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Tabla N° 02: Resumen Semanal y tipo de vehículo 
Fuente: Elaboración Propia 
Se tiene en cuenta que el tráfico persiste con un crecimiento normal y sin lograrse un 
mejoramiento de las carreteras, así mismo, se encontró un incremento vehicular, esto 
es dado por vehículos que vienen de vías aledañas 
El IMDA actual es 204 veh/día; se planteó  al año 2040 a un tiempo de 15 años de 
duración del proyecto repercutiendo el IMDA a 308 veh/día. y sostenimiento del 
proyecto reflejando el IMDA y se identificó que es una vía de tercera clase menores 
a 400 veh/día. 
b. Estudio Topográfico, la finalidad del levantamiento topográfico es el trazo de rutas,
teniendo en cuenta el camino de herradura que hay por tramos y optando por la más
adecuada, que cumpla con las condiciones geométricas de este tipo de vía según su
clasificación. Se realizó el levantamiento de 14.050 km aproximadamente, teniendo
en cuenta, levantar 20 metros a uno y otro costado del eje de la carretera.
Para realizar el levantamiento de la topografía se necesitaron de un trabajo de campo
de (10) días, y estación total marca TOPCON ES 105 con codigo GZ5270,
georreferenciados al método UTM UPS WGS84 18M Norte, este levantamiento nos
TIPO DE VEHÍCULO LUN MAR MIE JUE VIE SAB DOM T. SEM IMDs FC IMDA 
AUTO 34 40 49 38 44 45 57 307 43.86 1.480583 65 
STATION WAGON 18 16 19 16 20 21 28 138 19.71 1.480583 29 
PICK UP 17 16 13 18 19 18 29 130 18.57 1.480583 27 
PANEL 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 1.480583 0 
RURAL COMBI 43 21 28 25 25 36 38 216 30.86 1.480583 46 
MICRO 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 1.480583 0 
BUS 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 1.480583 0 
BUS >=3 E 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 1.480583 0 
CAMION 2E 12 13 11 12 8 11 12 79 11.29 2.480583 28 
CAMION 3E 4 2 2 4 4 4 4 24 3.43 2.480583 9 
CAMION 4E 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
SEMITRAYLER 2S1/2S2 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
SEMITRAYLER 2S3 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
SEMITRAYLER 3S1/3S2 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
SEMITRAYLER >= 3S3 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
TRAYLER 2T2 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
TRAYLER 2T3 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
TRAYLER 3T2 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
TRAYLER >=3T3 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0 
IMD (VEH/DÍA) 128 108 122 113 120 135 168 894 127.71 To 204 
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brinda información de grandes pendientes, con cotas a una altitud promedio de 2200 
m.s.n.m.
c. Estudio de Mecánica de Suelos, Para realizar el proyecto de mecanismo de
superficies, se exploraron 14 calicatas donde el suelo predominante es CL, con un
CBR de diseño de 6,18.
Luego de la extracción de las muestras, estas se procesaron en la estancia de mecánica
de suelos de nuestra universidad.
Tabla 03: Resultados de Estudios de Mecánicas de Suelos C1 – C7 
Fuente: Elaboración Propia 
CALICATAS C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 
Profundidad (m) 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 
Humedad Natural 11.01% 6.79% 9.34% 5.72% 6.78% 5.31% 6.29% 
Limite Líquido (%) 43.37% 35.59% 31.75% 44.37% 39.97% 29.41% 49.08% 
Limite Plástico (%) 24.40% 24.01% 18.90% 23.51% 25.17% 22.43% 25.38% 
Índice Plástico (%) 19.00% 11.60% 12.80% 20.90% 14.80% 7.00% 23.70% 
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Tabla 04: Resultados de Estudios de Mecánicas de Suelos C8 – C14 
Fuente: Elaboración Propia 
Tabla 05: Resultados de CBR 
CALICATAS C-3 C-5 C-9 C-12
Máxima Densidad Seca (gr/cm3) 1.848 1.848 1.882 1.884 
Máxima Densidad Seca (gr/cm3) al 95% 1.756 1.756 1.788 1.79 
OPTIMO Contenido de Humedad 10.52% 10.60% 11.50% 10.50% 
VALOR DEL C.B.R. AL 100 Y 95 % 
C.B.R. AL 100 % de la Máxima Densidad Seca 8.15% 8.28% 8.21% 8.32% 
C.B.R. AL 95 % de la Máxima Densidad Seca 6.06% 6.16% 6.13% 6.37% 
C.B.R. REPRESENTATIVO AL 95 % 6.18% 
Fuente: Elaboración Propia 
d. Estudio de hidrología
El valor de precipitación máximo anual más alto asentado en la estación 
Chachapoyas del período correspondiente 2011 – 2018 se registraron en el 
SENAMHI fue en el año 2012 con un valor de 53.40 mm y el valor mínimo fue 
en el año 2019 con 18.60 mm. Todos estos datos se determinaron con los valores 
a nivel mensual correspondientes a los meses de enero a abril.   
CALICATAS C8 C9 C10 C11 C12 C13 C14 
Profundidad (m) 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 0.00 - 1.50 
Humedad Natural 5.38% 6.29% 5.82% 5.76% 7.15% 4.27% 6.44% 
Limite Líquido (%) 30.22% 36.87% 38.67% 29.30% 41.48% 22.84% 41.48% 
Limite Plástico (%) 21.58% 26.34% 24.05% 22.45% 23.16% 15.25% 23.16% 
Índice Plástico (%) 8.64% 10.53% 14.60% 6.90% 18.30% 7.60% 18.30% 
































Malo  Malo 
Regular - 
Malo 
Malo Bueno Malo  
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e. Declaración de Impacto Ambiental, en dicho estudio se obtuvo un total
de 21 puntos, cantidad que permite menguar los riesgos ambientales, tanto de la 
flora y la fauna, estos resultados se hallaron utilizando la matriz de identificación 
de impactos. Estos resultados lo nominan a una huella climática MODERADA. 
3.3.Diseño geométrico y de pavimento 
Con respecto a los resultados del diseño de la vía se tuvo en cuenta lo determinado 
en el manual de D.G. 2018, reflexionando la pavimentación en el trayecto a 
indagar. 
Tabla 06: Características del Diseño Geométrico de la Carretera 
DESCRIPCIÓN RESULTADO 
Clasificación según su 
Demanda Carretera de 3era Clase 
Orografía Terreno accidentado - Tipo 3 
Índice Medio Diario < 400 Veh/día 
Velocidad de Adelanto Redondeada =270m. 
Peralte Máximo P(máx.) = 10% absoluta y 8% normal 
Radio Mínimo R min = 30 m. 
Pendientes 
l min = 0.89%
l máx. = 10%
Sección Transversal Calzada = 6.00 metros 
Berma 0.50 metros 
Bombeo 2.00% 
Talud 
Corte (V:H) = 2:1 
Relleno (V:H) = 1.5:1 
Fuente: elaboración propia 
Diseño del Pavimento 
Según el análisis realizado por el método AASTHO 93, y los valores encontrados 
en la evaluación del tráfico y mecánica de suelos se determinar los espesores para 
el pavimento según se aprecia en la tabla: 
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Tabla 07: Espesores del pavimento 
CAPAS 
Calculo de espesor en 
pulgadas 
Espesor Planteado 
en Pulgadas en Cm 
Carpeta Asfáltica 3 '' 3 '' 7.50 
Base Granular 9 '' 10 '' 25.00 
Sub base granular 11 '' 12 '' 30.00 
TOTAL 25 '' 62.50 
 Fuente: Elaboración Propia 
3.4.Presupuesto Resumen 
Tabla 08: Resumen de presupuesto 
 Fuente: Elaboración Propia 
SON: VEINTICUATRO MILLONES TRESCIENTOS TREINTA Y SIETE 
MIL DOSCIENTOS CINCUENTA Y 92/100 SOLES. 
Para realizar este presupuesto, se realizaron las respectivas cotizaciones, en la 
zona y en regiones aledañas con su respectivo cálculo de flete, también se tuvo en 
cuenta el monto que pagan las obras realizadas en la zona por la mano de obra, así 
también se cruzó la información con la información oficial. 
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DISCUSIÓN 
 Diagnóstico y estado de la vía
En concordancia al RNE y el Manual DG 2018, la ruta que no tenga las inclinaciones, 
radios exigidos de volteo y adecuado acceso. Se demuestra muy frágil, por lo tanto 
es preciso elaborar un nuevo diseño que cumpla con la Serviciabilidad deseada, la 
inspección permitió apreciar deficiencias en la trocha carrozable evaluada, por lo que 
se propone una mejora en la vía guiada por la reglamentación actual.  
 Estudios básicos de ingeniería
a. El RNE estima el número de autos para establecer la circulación por una senda, y
se evidencia que por este camino está circulando una cantidad  habitual de coches, y 
podríamos mencionarla como una transitabilidad media aunque la vía este en malas 
condiciones, por tal razón se precisa indispensable corregir las peculiaridades del 
diseño para esta trocha dado que el tráfico aumentara solicitando una vía en mejores 
circunstancias para certificar el servicio. 
b. Los datos que proporciona la DG 2018 de la orografía y escarpado del terreno
logramos diferenciar los efectos conseguidos del estudio topográfico, y tenemos la 
presencia de elevadas inclinaciones obteniendo en una orografía de tipo 3 y un 
terreno accidentado donde es ineludible certificar el cumplimiento de lo indicado por 
ley. 
c. El estudio del terreno se determina según el régimen que proporciona el MTC en
su manual de Suelos y Pavimentos indica que un terreno es adecuado, inadecuado o 
regular basándose en datos logrados a través del CBR. De los ensayos en laboratorio 
nos permitirá conocer que tan bueno es el terreno y así realizar un adecuado diseño. 
d. Para el análisis del agua nos guiamos en el manual del MTC que presenta modelos
de Gumbell y Poisson, que muestra  una precipitación realmente significativa en las 
temporadas cálidas, en la evaluación de la cuenca se logró establecer hasta 13 puntos 
de agua y transformaran en alcantarillas.  
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e. Las estrategias determinadas por el Manual Ambiental de Diseño y Construcción
de Vías del MTC que indican las medidas para establecer si el deterioro causado al 
ambiente es leve, moderado, severo o crítico, a través de la herramienta principal 
obtuvimos el dato de 43 esto nos ubica en una alteración moderada del ambiente y 
debemos optar por medios para atenuar este perjuicio que habitualmente suceden al 
instante del cumplimiento aplicando las medidas correctivas necesarias. 
 Diseño de Infraestructura Vial y Pavimento
En el diseño del pavimento se recurrió a un software, los primordiales materias son 
los resultados ofrecidos en el análisis del tránsito y mecánica de suelos, mostrado en 
DG-2018 y lo indicado por técnica ASHHTO se opta por una organización que se 
desempeñe con los medidas señalados en los manuales, que se obtuvo: 5cm de capa 
(bicapa), 15 cm de sub base y 20 cm de base, a un total de 0.40 m de grosor, este dato 
muestra la seguridad y viabilidad del proyecto. 
 Costos y Presupuestos
El costo producto del análisis se ha estimado utilizando lo establecido en el RNM  
con el soporte de software de AutoCAD, S10, Excel, que ayudo a elaborar los 
gráficos y establecer los costos unitarios, de acuerdo a las cantidades proporcionadas 
por el cálculo, claro está que los costos de personal es variable de acuerdo al área 
donde se ejecutara la obra, para esto se han pedido cotizaciones transporte. 




1. De lo analizado se precisa indispensable el mantenimiento y mejoramiento de la
carretera dado que no cumple con los valores y reglamentación vigentes, por lo
tanto afecta directamente la calidad de vida de la población, disminuyendo
significativamente sus  oportunidades de progreso en cuanto a educación, salud
comercio y relaciones culturales.
2. Posteriormente de haber logrado efectos de los estudios iniciales se determina
efectuar el cálculo para una vía de tercera clase y un ancho de 7 metros y una
carpeta bicapa.
3. Los valores alcanzados por el estudio de Suelos y movimiento vehicular se
estableció una estructura de pavimento con un grosor de 0.40 m que certifica la
transitabilidad de los lugareños que residen en las cercanías de la calzada.
4. El monto aproximado para la correcta ejecución del proyecto se estima en S/
24’337,250.92 Veinticuatro Millones Trescientos Treinta y Siete Mil Doscientos
Cincuenta y 92/100 Soles) cumpliendo con el cronograma de obra del proyecto.
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V. RECOMENDACIONES
1. Elaborar un diseño adecuado según lo señalado por la normativa vigente y
rigiéndose estrictamente al esquema elaborado para la adecuada vida de servicio del 
proyecto. 
2. De los datos alcanzados en el análisis de este proyecto exhortamos elaborar la
carretera en épocas de déficit de precipitaciones, fundamentalmente posterior la 
época de verano. 
3. Se debe mantener los grosores diseñados para el pavimento puesto que estos han
sido computados en base a los estudios de acuerdo con la reglamentación nacional y 
normativa vigente, también es indispensable recalcar la calidad de loa materiales es 
decir elegir un punto de extracción de material que cumpla los requisitos de calidad. 
4. Se debe respetar el orden de los trabajos para no generar demoras e incrementos
al presupuesto de obra.
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ANEXOS 
ANEXO 1. Estudio de tráfico 
1. Descripción
En el presente informe de estudio de tránsito para el proyecto de investigación titulado: 
“Diseño de la Infraestructura Vial entre el Anexo de Collonce (Distrito de Ocúmal) 
y Anexo de Pircapampa (Distrito de Pisuquia), Amazonas”, comprende el desarrollo 
de las actividades de conteo vehicular en los puntos de ingreso/salida hacia el tramo 
de estudio de la carretera no pavimentada, y la determinación del índice medio diario 
anual - IMDA, de acuerdo a los lineamientos establecidos en las normativas del 
Ministerio de Transportes y Comunicaciones. 
2. Objetivo
Determinar el Índice Medio Diario (IMD), Ejes de carga Equivalente (EAL), la cual 
servirá para diseño del pavimento y periodo de vida útil. 
3. Antecedentes
Se realizó los trabajos de reconocimiento de la zona de estudio para determinar la 
estación de control de conteo vehicular, a través de fichas formatos establecidos en las 
normativas del MTC, en intervalos de tiempo de cada hora durante las 24 horas 
consecutiva en un tiempo de siete días. 
4. Conteo vehicular
Las actividades de conteo vehicular se realizaron entre los días lunes 14 al domingo 
20 de Octubre del 2019, de acuerdo a las normativas establecidas por el MTC, 
obteniéndose un total de 894 vehículos contabilizados en la semana de estudio, de las 
cuales el sexto día (domingo) contabilizó mayor conteo vehicular, debido a que se 
produce actividad comercial de las localidades hacia el distrito y provincia, así mismo 
durante la semana las horas de mayor tránsito son de 08:00 a 09:00 am y de 05:00 a 
06:00 pm. 
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Índice Medio Diario Anual (IMDA) 
Tabla N° 09: Resumen IMDA 
Fuente: Elaboración propia 
Formulas empleadas 
Del cuadro anterior, el valor calculado del IMDA es de 204 veh/día; la cual, en relación 
a la normativa del MTC, manual de diseño geométrico de carreteras DG. 2018, de 
acuerdo a su demanda la carretera se clasifica como de Tercera Clase (IMDA menor a 
400 veh/día y mayor a 200 veh/día), cuyas características para diseño son: Con calzada 
de dos carriles de 3.00 m de ancho como mínimo. De manera excepcional, estas vías 
podrán tener carriles hasta de 2.50 m, contando con el sustento técnico 
correspondiente.  Estas carreteras pueden funcionar con soluciones denominadas 
básicas o económicas, consistentes en la aplicación de estabilizadores de suelos, 
emulsiones asfálticas y/o micro pavimentos; o en afirmado, en la superficie de 
rodadura. En caso de ser pavimentadas deberán cumplirse con las condiciones 
geométricas estipuladas para las carreteras de segunda clase 
Sin embargo, por estar en un valor cerca del límite de los 200 veh/día, es necesario 
informar que está al límite de la clasificación de Trochas Carrozable (en la cual está 
LUN MAR MIE JUE VIE SAB DOM T. SEM IMDs FC IMDA
34 40 49 38 44 45 57 307 43.86 1.480583 65
18 16 19 16 20 21 28 138 19.71 1.480583 29
17 16 13 18 19 18 29 130 18.57 1.480583 27
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 1.480583 0
43 21 28 25 25 36 38 216 30.86 1.480583 46
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 1.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 1.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 1.480583 0
12 13 11 12 8 11 12 79 11.29 2.480583 28
4 2 2 4 4 4 4 24 3.43 2.480583 9
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00 2.480583 0
























constituida actualmente, sin embargo, por creciente vehicular cambia de categoría) 
definiéndose como vías transitables, que no alcanzan las características geométricas 
de una carretera, que por lo general tienen un IMDA menor a 200 veh/día. Sus calzadas 
deben tener un ancho mínimo de 4.00 m, en cuyo caso se construirá ensanches 
denominados plazoletas de cruce, por lo menos cada 500 m. La superficie de rodadura 
puede ser afirmada o sin afirmar. 
Por lo tanto, la norma DG - 2018, nuestro diseño de estructura vial según el estudio 
de tránsito vehicular arrojo un cálculo IMDA superior de los 200 veh/día e inferior 
de los 400 veh/día, lo que indica que está dentro de los parámetros de una carretera 
de tercera clase, a la fecha del conteo vehicular. 
5. Demanda de proyección vehicular.
Tabla N° 10: Proyección del IMDA 
Fuente: Elaboración propia 
Para el cálculo del número de ejes equivalentes ESAL para diseño del pavimento, se 
debe proyectar el IMDA a un horizonte de diseño de 20 años, de acuerdo a lo 
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Tabla N° 11: Ejes equivalentes 
Fuente: Elaboración propia 
Tabla N° 12: Calculo ESAL 
Fuente: Elaboración propia 
EL número de ejes equivalentes es 474,638.33 veh/día 
243 1 0.0005270166 36.9182165221
243 1 0.0005270166 36.9182165221
0.0 7 0.0036891159 36.7900000000
0.0 11 0.0057971821 36.7900000000
0 7 0.0036891159 36.7900000000
0 11 0.0057971821 36.7900000000
0 7 0.0001346450 36.7900000000
0 16 0.0003077600 36.7900000000
49 7 0.0036891159 36.9711288370
49 11 0.0057971821 37.0746310296
16 7 0.0001346450 36.7921249075
16 18 0.0003462300 36.7954640479
0 7 0.0000516195 36.7900000000
0 23 0.0001696069 36.7900000000
0 7 0.0000516195 36.7900000000
0 11 0.0000811163 36.7900000000
0 18 0.0001327358 36.7900000000
0 7 0.0000421811 36.7900000000
0 11 0.0000662846 36.7900000000




















TOTAL  F. IMDA 





736.5297819 365 0.06 0.80 36.786 20
474681.33
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ANEXO 2. Estudio topográfico 
1. Descripción
En el presente informe de estudio topográfico para el proyecto de investigación 
titulado: “Diseño de la Infraestructura Vial entre el Anexo de Collonce (Distrito de 
Ocúmal) y Anexo de Pircapampa (Distrito de Pisuquia), Amazonas”, comprende el 
desarrollo de las actividades de levantamiento topográfico para la elaboración del 
plano topográfico de la zona de estudio, de acuerdo a los lineamientos establecidos 
en las normativas del Ministerio de Transportes y Comunicaciones. 
2. Objetivo
Elaborar el plano topográfico para el diseño geométrico de la carretera de estudio 
3. Antecedentes
Se realizó los trabajos de reconocimiento de la zona de estudio para determinar la 
metodología de trabajo para las actividades de levantamiento topográfico, 
estableciendo el sistema de posicionamiento geodésico, puntos de control BM, 
ubicación de las obras de arte, pendientes máximas, entre otros, realizando los trazos 
respectivos a lo largo de la vía a intervenir. 
4. Metodología de trabajo
La localización de una ruta entre dos puntos, uno inicial y otro terminal, establecidos 
como condición previa, para un proyecto de carretera nuevo, implica encontrar una 
franja de terreno cuyas características topográficas y factibilidad de uso, permita 
asentar en ella una carretera de condiciones operativas previamente determinadas. 
Para el caso del trazo de una carretera existente, se deberá considerar el mejoramiento 
del alineamiento en planta en el caso que sea factible, mejorando las características 
del diseño (tratando en lo mejor posible evitar curvas con radios mínimos), así como 
también se deberá realizar el ensanchamiento de la sección trasversal, según lo refleje 
la demanda proyectada, después de hacer el respectivo análisis de tráfico. 
Debido a que la zona del proyecto se encuentra en un territorio accidentado, el trazo 
resulta controlado por las inclinaciones del terreno. En estos casos, además de vencer 
los accidentes importantes, el trazo se enfrenta a la necesidad de salvar la diferencia 
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de alturas en los tramos en que se requiere ascender o descender para pasar por puntos 
obligados de la ruta. 
Levantamiento de una franja amplia del terreno o de la carretera a mejorar, en la cual 
se ha realizado utilizando equipos topográficos precisos y modernos (Estación Total). 
A medida que se avanzó con el levantamiento topográfico, se ha colocado BMs, en 
puntos clave para su utilización posterior. El trazo del eje se realizó en el gabinete 
sobre los planos de topografía o los modelos digitales producto del levantamiento. En 
este caso, se ha automatizado la medición, los registros, la elaboración de planos y el 
cómputo del movimiento de tierras mediante la organización de bases de datos y la 
digitalización de los planos del diseño en el software AUTOCAD CIVIL 3D. El 
diseño Geométrico de la carretera se realizó en gabinete, pudiéndose estudiar con 
facilidad las mejoras del trazo existente y/o sus modificaciones. 
El replanteo del trazo y su Monumentación puede realizarse en cualquier oportunidad 
posterior, para lo cual, durante la etapa del levantamiento topográfico, se han 
monumento convenientemente las referencias terrestres en puntos estratégicos. 
5. Sistema de unidades
En el presente trabajo topográfico se aplicó el sistema métrico decimal. Las medidas 
angulares se expresan en grados, minutos y segundos sexagesimales. Las medidas de 
longitud se expresan en kilómetros (km); metros (m); centímetros (cm) o milímetros 
(mm), según corresponda. 
6. Sistema de posicionamiento
El sistema de referencia será único para cada proyecto y todos los trabajos 
topográficos necesarios para ese proyecto estarán referidos a ese sistema. El sistema 
de referencia será plano, dos de sus ejes representan un plano horizontal (un eje en la 
dirección sur-norte y el otro en la dirección oeste-este, según la cuadricula UTM de 
IGN para el sitio del levantamiento) sobre el cual se proyectan ortogonalmente todos 
los detalles del terreno ya sea naturales o artificiales. El tercer eje corresponde a la 
elevación, cuya representación del terreno se hará tanto por curvas de nivel, como por 
perfiles y secciones transversales. Por lo tanto, el sistema de coordenadas del 
levantamiento no es el UTM, sino un sistema de coordenadas planas ligado, en 
vértices de coordenadas UTM, lo cual permitirá la transformación para una adecuada 
georreferenciación. Las cotas o elevaciones se referirán al nivel medio del mar. 
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Para efectos de la georreferenciación del presente proyecto, se ha tenido en cuenta 
que el Perú está ubicado en las zonas 17 (caso de nuestro proyecto), 18, 19 y en las 
bandas M, L, K, según la designación UTM. El elipsoide utilizado es el Word 
Geodetic System 1984 (WGS-84) el cual es prácticamente idéntico al sistema 
geodésico de 1980 (GRS80), y que es definido por los siguientes parámetros. 
Para enlazarse a la Red Geodésica Horizontal del IGN, bastará enlazarse a una 
estación si la estación del IGN es del orden B o superior y a dos estaciones en el caso 
que las estaciones del IGN pertenezcan al orden C. para el enlace vertical a la Red 
Vertical del IGN, se requiere enlazarse a dos estaciones del IGN como mínimo. Para 
carreteras de bajo volumen de transito se considera deseable contar con puntos de 
georreferenciación con coordenadas UTM, enlazados al Sistema Nacional del IGN, 
distanciados entre si no más de 10 km y próximos al eje de la carretera a una distancia 
no mayor de 500 m. 
Para el caso de nuestro proyecto que es pequeño y por no tener referencias cercanas, 
debido a que éste se ubica en una zona muy alejada de las estaciones del Sistema 
Nacional del IGN, se ha visto por conveniente utilizar un sistema arbitrario de 
coordenadas para los PI, PC y PT, así como el azimut de la tangente, lo cual permite 
alcanzar precisión en el diseño y en los replanteos del proyecto, sobre el terreno, 
evitando la acumulación de errores. 
7. Levantamiento topográfico
La georreferenciación, se hará estableciendo puntos de control geográfico mediante 
coordenadas UTM con una equidistancia aproximada de 10 km ubicados a lo largo de 
la carretera. Los puntos seleccionados estarán en lugares cercanos y accesibles que no 
sean afectados por las obras o por el tráfico vehicular y peatonal. Los puntos serán 
monumentados en concreto con una placa de bronce en su parte superior en el que se 
definirá el punto por la intersección de dos líneas. Las placas de bronce tendrán una 
leyenda que permita reconocer el punto. Esos puntos servirán de base para todo el 
trabajo topográfico y a ellos estarán referidos los puntos de control y los del replanteo 
de la vía. Para el caso del presente proyecto, como se mencionó anteriormente, no se 
ha considerado puntos de control, debido a la magnitud del proyecto, por lo cual se 
ha trabajado con un sistema arbitrario de coordenadas. 
Las secciones transversales del terreno natural estarán referidas al eje de la carretera. 
El espaciamiento entre secciones no deberá ser mayor de 20 m en tramos en tangente 
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y de 10 m en tramos de curvas. En caso de quiebres, en la topografía se tomarán 
secciones adicionales en los puntos de quiebre. Se asignarán puntos de la sección 
transversal con la suficiente extensión para que puedan detallarse los taludes de corte 
y relleno y las obras de drenaje hasta los límites que se requieran. Las secciones, 
además, deben extenderse lo suficiente para evidenciar la presencia de edificaciones, 
cultivos, línea férrea, canales, etc. que, por estar cercanas al trazo de la vía, podría ser 
afectada por las obras de la carretera, así como por el desagüe de las alcantarillas. Para 
el presente proyecto se ha hecho el levantamiento topográfico de una franja de 25 m 
– 30 m de ancho, según el acceso a los costados de la vía, de manera detallada para
luego replantearla en gabinete. 
8. Ubicación de los puntos de los elementos de ingreso y salida de la estructura.
Determinar y definir los puntos que sean necesarios para determinar la longitud de los 
elementos de drenaje y del tratamiento de sus ingresos y salidas. 
Se debe establecer los trabajos topográficos esenciales referenciados en coordenadas 
UTM de las canteras de préstamo. Se colocará una línea de base referenciada, límites 
de la cantera y los límites de limpieza. También se efectuarán secciones transversales 
de toda el área de la cantera referida a la línea de base. Estas secciones se tomarán 
antes del inicio de la limpieza y explotación y después de concluida la obra y cuando 
hayan sido cumplidas las disposiciones de conservación de medio ambiente sobre el 
tratamiento de canteras. 
Para la ejecución del presente trabajo se contó con la participación de la siguiente 
brigada conformada por: 
01 ingeniero especialista en topografía (asesor)  
01 operador topógrafo (tesista) 
01 asistente de operador topógrafo  
02 auxiliares de topografía capacitados 
Los equipos empleados son: 
01 gps navegador, marca Garmin, modelo GPSMAP 64S; configurada en el sistema 
UTM UPS WGS84 y error de lectura +-4m 
01 brújula 5006, marca Brunton 
01 estación Total, marca South NTS – 370 
02 primas y porta primas, con altura registrada de 1.70 m 
04 radios comunicadores 
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02 cámara fotográfica Digital 
03 winchas de mano fibra de vidrio 3 m longitud 
01 pintura color rojo para el marcado de los cambios de estación correspondientes. 
01 tablero para el etiquetado del proyecto 
02 movilidad (moto lineal) para el transporte del personal y equipos 
04 equipos de protección personal, para la actividad de campo 
9. Monumentación BM
Todos los hitos y Monumentación permanente que se coloquen durante la ejecución 
de la vía deberán ser materia de levantamiento topográfico y referenciación. 
Todos los trabajos de replanteo, reposición de puntos de control y estacas 
referenciadas, registro de datos y cálculos necesarios que se efectúen durante el paso 
de una fase a otra de los trabajos constructivos, se ejecutarán en forma constante a fin 
de permitir el replanteo de las obras, la medición y verificación de cantidades de obra 
en cualquier momento. 
Todos los trabajos de replanteo, reposición de puntos de control y estacas 
referenciadas, registro de datos y cálculos necesarios que se efectúen durante el paso 
de una fase a otra de los trabajos constructivos, se ejecutaran en forma constante a fin 
de permitir el replanteo de las obras, la medición y verificación de cantidades de obra 
en cualquier momento. 
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ANEXO 3. Estudio de impacto ambiental 
1. Objeto de estudio.
En el presente informe de estudio de impacto ambiental para el proyecto de 
investigación titulado: “Diseño de la Infraestructura Vial entre el Anexo de 
Collonce (Distrito de Ocúmal) y Anexo de Pircapampa (Distrito de Pisuquia), 
Amazonas”, permite conocer las características de interacción entre las actividades 
del proyecto y los factores ambientales con el fin de prever, mitigar y/o realzar los 
impactos positivos y/o negativos que generan en el medio ambiente, promoviendo el 
ecosistema local saludable, seguridad y crecimiento económico. El programa de 
trabajo realizado consistió en: reconocimiento de la zona de estudio, impactos 
observados y su mitigación conforme a sus conclusiones y recomendaciones de 
acuerdo a los lineamientos establecidos en las normativas del Ministerio de 
Transportes y Comunicaciones. 
2. Objetivos específicos.
 Identificar las acciones propias del proyecto que tendrían implicaciones
ambientales, principalmente en el área de influencia directa e indirecta.
 Identificar y prevenir los impactos positivos y negativos que originaría las
actividades de la ejecución y operación en este Proyecto.
 Proponer las medidas adecuadas que permiten mitigar o desaparecer los impactos
negativos y potenciar los positivos mediante un Plan de Manejo Ambiental.
3. Marco Legal.
El marco legal en el cual se circunscribe una Evaluación de Impacto Ambiental, está 
relacionado por un conjunto de normas generales y específicas de medio ambiente. 
La preocupación por los efectos de determinadas obras y actividades industriales 
pueden provocar cambios en el entorno, los movimientos ecologistas y científicos han 
influido en la labor del legislador y de todos los poderes públicos al verse obligados 
a incorporar en el programa normativo, reglas encaminadas a prevenir y disminuir los 
efectos nocivos de las actividades, en este contexto se debe mencionar: 
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 Constitución Política del Perú.
 Código de Medio Ambiente y los Recursos Naturales DL 613 (07 SET 90).
 Ley Orgánica para el Aprovechamiento Sostenible de los Recursos Naturales
L26821 (07 JUN 97).
 Consejo Nacional del Ambiente (CONAM).
 Ley Marco para el Crecimiento de la Inversión Privada.
 Ley de Evaluación de Impacto Ambiental para Obras y Actividades (Ley N°
26786).
 Código Civil.
 Ley Orgánica del Sector: Transportes y Comunicaciones.
 Normas para el aprovechamiento de canteras, Decreto Supremo N° 37-97-EM.
 Ley de Residuos Sólidos, Ley N° 27314.
4. Descripción del proyecto.
Flora 
Se caracteriza por su producción agrícola de frutas y tubérculos. Se produce una de 
las mejores calidades de papa de la provincia de Amazonas, además el llacón, el maíz, 
el olluco, la oca, la quinua, la cebada, el trigo, lenteja, aba, chocho, alverja. Cuenta 
con frutos oriundos y en peligro de extinción como la zarzamora, el pirgai, el 
aguaymanto (llamado tomate de cáscara). 
Fauna 
La Ganadería se caracteriza por la producción de ganado vacuno productor de leche 
y carne, ganado ovino (Ovejas y Cabritos). 
Conservación del medio ambiente. 
La conservación del medio ambiente en su estado original, deberá ser considerada en 
forma muy especial, al procederse a la selección de todos los lugares. El proyecto 
comprende básicamente las actividades de mejoramiento las cuales contempla los 
trabajos de obras preliminares, movimiento de tierras, estabilización de suelos, 
colocación de afirmado, obras de arte y señalizaciones. 
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Emplazamiento de los campamentos depósitos y vivienda. 
Para ubicar a los campamentos evitaremos en lo más mínimo ubicarlos cerca de zonas 
pobladas o de cultivo. De no existir otra alternativa, se tomará medidas adecuadas 
para impedir la liberación de gases tóxicos desde la planta asfáltica, además se deberá 
efectuar el tratamiento de los desechos líquidos antes de su liberación, incluido el de 
las aguas residuales del lavado de maquinaria y equipos. 
Ubicación y desmantelamiento de campamentos y edificios. 
Todos los campamentos, depósitos y demás edificios de uso temporal, serán 
emplazados en zonas limpias de las franjas marginales de la obra. Cuando la obra se 
haya terminado, todos los campamentos, depósitos y edificios construidos deberán ser 
retirados y todos los lugares de su desplazamiento serán restaurados a su forma 
original para adquirir un aspecto limpio concordante con el paisaje debiendo el 
contratista efectuar dichos trabajos para su exclusiva cuenta. 
Ubicación de trochas y abandono de los mismos. 
El uso de caminos y huellas con carácter temporal deberán confinarse en zonas 
limpias a menos que el ingeniero supervisor autorice por escrito el empleo de otro 
procedimiento. Todos estos caminos y huellas deberán abandonarse de inmediato 
cuando se haya terminado la construcción. El terreno natural alterado deberá 
restaurarse a su condición original dentro de lo posible por el contratista, los 
préstamos y canteras deberán excavarse de manera que no permitan el estancamiento 
de las aguas. 
5. Restauración del Ambiente Alterado.
Es obligación de la empresa contratista eliminar los desechos, materiales sobrantes, 
escombros y otros de cualquier naturaleza que fueran indicados por el ingeniero 
supervisor. La ejecución de este trabajo será progresiva y debe ser terminado antes de 
que el contratista se retire de la obra. 
6. Cuadro de doble entrada sobre el chequeo del impacto ambiental.
Comienza el análisis de estudio ambiental a través de una matriz de identificación de 
impactos. La evaluación de los impactos potenciales consiste en la comparación 
cualitativa del comportamiento predicho de los impactos identificados durante la 
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etapa de predicción, con criterios de calidad ambiental o normas técnicas ambientales. 
El objetivo de la evaluación es determinar la significancia de los impactos potenciales 
para definir la necesidad de mitigación que eviten, reduzcan, controlen, compensen o 
incentiven estos impactos. 
7. Matriz de impacto ambiental.
Se realiza un análisis basado en el método de matriz causa – efecto, derivadas de la 
matriz de Leopold, con resultados cuantitativos en cuanto a determinar el número de 
impactos positivos y negativos en la construcción de la carretera. Los resultados se 
muestran en la siguiente tabla:  
8. Descripción de los impactos ambientales.
En la matriz se observa los posibles impactos por fases de habilitación del terreno y 
reconstrucción de la carretera tramo de las localidades beneficiadas, se han conjugado 
acciones propias del proyecto, distribuyendo las etapas de planificación, construcción 
y operación. 
Etapa de planificación 
En esta etapa, no es necesario desarrollar una metodología específica para la 
identificación y evaluación de impactos ambientales, debido a que no se prevén la 
aparición de más de cuatro impactos significativos, tal como se describen a 
continuación: 
 Riesgos de enfermedades. Durante los trabajos previos a la construcción de la
carretera tramo de estudio no se descarta la posibilidad que salgan algunos casos
de enfermedades propias de la zona entre el personal encargado de los trabajos
previos.
 Riesgos de conflictos sociales. Razón que en el avance de la carretera perturbará
a algunas áreas de cultivo, existe la posibilidad que este hecho causen conflictos
sociales entre sus propietarios y los responsables de la construcción del Proyecto.
Del mismo modo, dichos conflictos podrían retrasar el inicio de las actividades
constructivas.
 Riesgo de afectación de suelos. Este impacto está referido a la posibilidad de
afectación del suelo en caso de no adoptarse las medidas correspondientes para
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evitarlo; es decir, es posible la pérdida de suelo en el área asignada como 
emplazamiento del campamento y patio de máquinas, durante la implementación 
de estas instalaciones auxiliares. Otra de las actividades que podría causar 
alteración sobre el suelo, aunque en menor medida que la anterior, es el desbroce 
y limpieza del terreno. 
Etapa de construcción. 
De acuerdo a las tipologías físicas, biológicas y socioeconómicas del área de 
ascendiente; y considerando las actividades a desarrollar en el Proyecto, se ha 
ejecutado la caracterización y evaluación de los posibles impactos ambientales que 
pueden presentarse durante los trabajos de ejecución de la carretera en estudio. 
 De los campamentos. Los campamentos quedaran alejados de las zonas pobladas,
con el fin de evitar problemas sociales en los mismos. El diseño de construcción
de campamentos tendrá máximo cuidado de evitar tener que realizar cortes y
rellenos, así como remoción de vegetación, hasta donde esto sea posible. En
ningún caso los campamentos quedarán ubicadas aguas arriba de las fuentes e
abastecimientos de agua de núcleos poblados, por lo riesgos sanitarios que esto
implica. Todos los campamentos contarán con pozos sépticos, técnicamente
diseñados.
 Riesgos de accidentes. Durante la fase constructiva del proyecto la mayor figura
de vehículos, máquinas, trabajadores y transeúntes, podría incrementar el riesgo
de accidentes, en desmedro de la integridad física de las personas. Aumento de
extracción de material. Al realizar el roce y desbroce del área de ensanche,
nivelado y conformación de la rasante, carga, descarga y transporte de materiales,
explotación de canteras, depósitos de material excedente, etc., se generará el
incremento de emisión de material particulado y gases contaminantes, los mismos
que pueden afectar a los trabajadores y pobladores asentados en las márgenes de
la vía.
 Riesgo de contaminación de los cursos de agua natural. La desinformación de
algunos trabajadores sobre la importancia de la conservación de los recursos
naturales puede dar lugar a que éstos viertan residuos de pintura, concreto, cal,
etc., sobre cursos de agua, cunetas y alcantarillas, pudiendo incrementar la
contaminación en la quebrada. Se evitará la captación de aguas en fuentes
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susceptibles de secarse o que presenten conflictos con los usos por parte de las 
comunidades locales. 
 Riesgo de afectación de terrenos de cultivo. Se pueden generar afectación a los
terrenos de los cultivos de las áreas agrícolas ubicadas en los alrededores de las
localidades a causa de la emisión de material particulado durante construcción de
la carretera.
 Generación de Empleo. La contratación de mano de obra por parte de la empresa
Contratista para la realización de los trabajos de rehabilitación y mejoramiento de
la carretera tramo de las localidades beneficiadas, contribuirá a la disminución de
la tasa de desempleo existente. Del mismo modo, al aumentar la capacidad
adquisitiva de aquellos trabajadores, se aumentará la demanda de bienes y
servicios, generando por efecto multiplicador otros puestos de trabajo de manera
indirecta, transfiriendo el crecimiento económico hacia otros sectores.
 Incremento de los niveles sonoros. Las actividades consideradas en la
construcción de la carretera generarán emisiones de ruidos, como consecuencia
del desplazamiento y funcionamiento de las maquinarias, procesos de transporte,
carga y descarga de materiales, remoción de materiales, ampliación de la rasante,
etc. Es preciso aclarar que cuando los niveles sonoros sobrepasan el umbral de los
80 decibeles (dB) se comienza a generar traumas acústicos, siendo el más
perjudicado, el personal de obra por ser más expuesto. Cabe señalar que el ser
humano pierde su capacidad auditiva al ritmo de medio decibel por año, como
consecuencia de la contaminación sonora si está expuesto de manera permanente.
 Alteración medioambiental por mala disposición de materiales excedentes. Todos
los materiales excedentes resultantes de los trabajos de construcción, pueden
causar desequilibrios al entorno, si no se colocan de manera adecuada en los
depósitos de materiales excedentes. Es frecuente que en trabajos de construcción
de carreteras se coloque el material excedente al lado de la vía, los mismos que
pueden obstruir las cunetas en épocas de lluvias y ser arrastrados a otros lugares,
emitir polvo en épocas de escasa precipitación, obstruir vías de acceso, causar
accidentes, entre otros.
 Riesgo por inestabilidad de taludes. A lo largo del proyecto es probable existencia
de zonas con riesgo de inestabilidad de taludes, las mismas que pueden afectar el
normal flujo vehicular de la carretera. Los taludes de corte y relleno con una altura
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menor de tres metros, serán alisados y generalmente redondeados para suavizar la 
topografía y evitar deslizamientos. Para taludes de rellenos altos, (con relación 
horizontal de entre 1.5/1 a 2/1) se harán plataformas. La anchura de las 
plataformas debe ser la suficiente para permitir la operación adecuada de los 
equipos de compactación y nivelación. 
 Riesgo de contaminación de los suelos. Existe la posibilidad que, durante el
funcionamiento de los campamentos, patio de maquinarias y planta de chancado,
se contaminen los suelos por derrames accidentales de cemento, grasa,
combustible, o por la inadecuada disposición final de los residuos sólidos
generados en estas instalaciones.
Etapa de operación 
En la identificación y evaluación de los impactos ambientales que se generarán en 
esta etapa, se ha utilizado la Matriz tipo Leopold previéndose la ocurrencia de los 
siguientes impactos ambientales: 
 Riesgo de seguridad vial. Después de los trabajos de construcción, las mejores
condiciones de la carretera pueden inducir a los conductores a incrementar la
velocidad de sus vehículos, principalmente los vehículos menores como las
motocicletas, vehículos muy empleados en las zonas beneficiadas, pudiendo
causar accidentes de tránsito (colisiones y/o atropellos) en la población local.
 Interrupción al tránsito vehicular. A causa de los peligros naturales que están
relacionados con fenómenos de origen climático debido a la presencia de períodos
de lluvias puede existir posibles interrupciones al tránsito, para lo cual
establecemos soluciones mediante, alcantarillas, cunetas, etc.
 Posible expansión urbana no planificada. Luego del proceso de la construcción de
la carretera no se descarta la posibilidad que se pueda generar un crecimiento
urbano irregular en las entradas y salidas tanto en las localidades beneficiarias,
aprovechando las mejores condiciones viales. Del mismo modo, este fenómeno
puede generar la ocupación de la faja de derecho de vía. En la actualidad, este
problema viene afectando gran parte de los principales ejes viales del país.
 Mejora de transporte. La rehabilitación de la carretera permitirá brindar a los
usuarios un mejor servicio en el transporte terrestre, disminuyendo los costos y
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tiempos de viaje, facilitando el flujo turístico y la comercialización de productos 
en general, tanto a nivel local como regional. 
 Riesgo de erosión de taludes. El talud lateral de la carretera puede tener problemas
de socavación y erosión por acción de la Quebrada, pudiendo afectar la estabilidad
de la vía y poner en riesgo la integridad física de sus usuarios.
9. Plan de Manejo Ambiental.
Objetivos 
Establecer un conjunto de medidas preventivas, de mitigación y/o correctivas para 
mejorar y/o mantener la calidad ambiental en el área de influencia del proyecto, de tal 
forma que se eviten y/o mitiguen los impactos ambientales negativos y logren en el 
caso de los impactos ambientales positivos, generar un mayor efecto ambiental, tanto 
en el ámbito local como regional. 
Lograr la conservación del medio ambiente durante las etapas de diseño estructural 
vial, a través del cuidado y conservación de los recursos naturales frágiles, evitando 
la afectación de la biodiversidad de los ecosistemas de la zona de influencia del 
proyecto. 
Incorporar al presupuesto de obra los costos que demanda la ejecución de todas las 
medidas especificadas en el presente Plan de Manejo Ambiental. 
Estructura del plan de manejo socio- ambiental. 
El Plan de Manejo Ambiental ha sido estructurado en seis (06) Programas de Manejo 
Ambiental que permiten el cumplimiento de los objetivos del PMA. Estos son: 
 Programa de Medidas Preventivas, de Mitigación y/o Correctivas.
 Programa de Vigilancia Ambiental
 Programa de Educación y Capacitación Ambiental.
 Programa de Contingencias.
 Programa de Señalización Ambiental
 Programa de Abandono del Área
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Programa de medidas preventivas de mitigación y/o correctivas. 
Este programa está orientado a la defensa y protección de los componentes 
ambientales del área de influencia del proyecto, potencialmente afectable por la 
ejecución del mismo. Contiene las precauciones o medidas a tomar para evitar daños 
innecesarios, derivados de la falta de cuidado o de una planificación deficiente de las 
operaciones a realizar durante la ejecución del proyecto. 
Emisiones sonoras. 
El contratista deberá verificar eventualmente el estado de los silenciadores de los 
equipos a utilizarse, con el fin de evitar la emisión de ruidos excesivos por una mala 
regulación y/o calibración que afectan a la población y a los trabajadores del proyecto. 
Evitar los trabajos nocturnos para facilitar el tránsito de vehículos de transporte 
público. 
Alteración Paisajista. 
Los escombros que se producen de las actividades de la obra no deberán ser dejados 
a los costados de la vía por ningún motivo. Y los restos de la construcción de los 
campamentos deberán quedar en el lugar, por lo que se le asignara un destino 
apropiado. 
Efectos en la Salud. 
El personal de la obra deberá contar con un certificado de salud reciente, expedida 
por el área de salud respectiva. El personal de la obra deberá estar informado de las 
adecuadas normas de higiene del campamento y de higiene personal. Se identificará 
los Centros de salud más cercanos a las zonas de trabajo. 
Perturbación de la transitabilidad de vehículos. 
Utilizar vías de acceso alternas, con la finalidad de no perjudicar el pase normal de 
vehículos. Coordinación necesaria en cuanto a los lugares de inicio de las obras, los 
posibles desvíos estipulados, restricciones a vehículos privados, facilidad a los 
transportes públicos, entre otros. Con una correcta y adecuada señalización vertical 
en la vía se evita el problema de tener que informar a los usuarios de los transportes 
públicos y privado en general de la nueva situación. 
Del Transporte de materiales. 
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Los vehículos de transporte de materiales tendrán que contar con sus tolvas en 
perfecto estado garantizando que la carga depositada no se escape del vehículo. Será 
obligatorio el cubrimiento de la carga con coberturas resistentes la cual estará sujeta 
a las paredes de la tolva. Los vehículos tendrán que estar en continua revisión 
asegurando una perfecta combustión. Los equipos pesados para carga y descarga 
deberán tener alarmas ópticas y sonoras para la operación en reversa. 
Programa de vigilancia ambiental. 
El Ministerio de salud promueve la política de protección ambiental con la necesidad 
de desarrollar una necesidad social y económica viable mediante el manejo adecuado 
de la construcción, implementación y/o rehabilitación enfocado a saneamiento básico 
rural en todo el país. Se define esta política con la intención de cumplir con la 
legislación nacional vigente y mantener programas de manejo y vigilancia ambiental. 
El Programa de Vigilancia Ambiental (PVA), se lleva a cabo con un Plan de 
seguimiento o monitoreo que consiste en efectuar acciones orientadas a evitar y 
prevenir las posibles alteraciones que pudieran ocurrir como consecuencia de la 
ejecución de los trabajos de rehabilitación y mejoramiento de la carretera. La 
implementación del Plan de Seguimiento, deberá organizarse con la participación del 
contratista de la obra, la supervisión, y el MTC. 
Estará a cargo de la supervisión ambiental de Proyecto, que confirmará el 
cumplimiento de las Medidas y Programas, evaluando la eficiencia de los trabajos. 
Nos permitirá manejar información más puntual de acuerdo a las modificaciones 
ambientales que se ocasionen por acción del proyecto, indicando fechas, motivos, 
magnitud, áreas dañadas y labores necesarias para su rehabilitación. 
En tal sentido la compañía encargada de la construcción, debe presentar al MTC un 
plan de monitoreo que incluya las diferentes actividades a realizar en determinados 
periodos de tiempo. El plan de monitoreo deberá presentar todos los aspectos 
referentes al desarrollo del proyecto en forma específica. 
Teniendo como base el Plan de Monitoreo, el contratista presentara informes 
periódicos sobre: los campamentos y el estado del personal, el movimiento de tierras, 
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el uso de canteras y su respectiva restauración, el uso de fuentes de agua, así como, 
los problemas colaterales que puedan suscitarse.  
Las actividades antes mencionadas serán verificadas por el supervisor ambiental, 
quien dará cuenta sobre el cumplimiento de la legislación ambiental, e informará al 
MTC a fin de efectuar las acciones correctivas y de esa manera controlar que las 
actividades que se efectúen en el marco de los trabajos de mantenimiento de la 
carretera, no originen alteraciones ambientales. 
Programa de educación y capacitación ambiental. 
Este Programa contiene los lineamientos principales de capacitación y educación 
ambiental, para concientizar al personal que tendrá a su cargo la ejecución de la obra; 
así como, de funcionarios, personal profesional y técnico de instituciones del sector 
público y de organizaciones privadas y no gubernamentales y poblaciones asentadas 
a lo largo de la vía, sobre la importancia de la conservación de los recursos naturales 
y de la protección del medio ambiente. 
Programa de señalización ambiental. 
La señalización ambiental tiene como propósito velar por la mínima afectación de los 
componentes ambientales durante el desarrollo del proceso constructivo de la 
carretera proyectada. 
Programa de contingencia. 
El Programa de Contingencias para los trabajos del mejoramiento de la carretera a 
nivel de pavimento, pueden ocasionar situaciones de emergencia relacionadas con los 
riesgos ambientales, y/o desastres naturales que se podrían producir durante la 
ejecución y operación de la obra vial e interferir con el normal desarrollo del Proyecto. 
Al encontrarse el área de influencia del Proyecto, sujeta a la probable ocurrencia de 
eventos asociados a fenómenos de orden natural, vinculados a la geodinámica externa 
de la región como son: deslizamientos, derrumbes, inundaciones, procesos erosivos, 
así como, a eventos de geodinámica interna (sismos), las acciones que se 
recomiendan, deberán ser cumplidas en forma conjunta por el personal de las 
entidades involucradas en la ejecución del proyecto. 
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Programa de abandona. 
El objetivo principal es restaurar las áreas ocupadas por las distintas instalaciones 
utilizadas por el proyecto, así como también todas las áreas intervenidas hasta 
alcanzar las condiciones apropiadas luego de concluir la etapa constructiva, evitando 
posibles daños ambientales o conflictos con terceras personas. Es el conjunto de 
actividades que deberán ejecutarse para devolver a su estado inicial las zonas 
intervenidas por la construcción de la obra. 
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